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باختلاف النظم والعتقدات ذات الصلة فان الطرق الفعالة يجب 
أن ترتكز على تعاون الجهود » كا ينبغي أن تكون البداية بتدريب 
السائق ثم منحهم الرخص » وتسجيل وصيانة السيارات وتصحح 
وتشغيل وصيانة الطرق واخيراً تدفيذ الانظمة التي تدف أساماً الى تأمين 
السلامة لجمهور المسافرين. 

وللوصول الى برنامج سلامة فعال للطرق يجب إن تكون النظم 
والتخصصات متلامة » وبالرغم مس ذلك فانه م يتم انجاز هذا الهدف 
بشكل كامل بسبب نقص الا تصالات الكافية والبنيه التنظيمية التي 

وأود أن اوضح باحتصار الدور الذي يلعبه تصمم الطرق في 
تأمين السلامة وبعض عناصر التعاون التنظيمي التبادل الذي يحتاج الى 
المزيد من التركر. 

فح استطعنا تحسيں طرقنا بالولايات التحدة وتحديث تصميماتا 
وحدنا إن معدلات الوفيات قد بحسنت بصورة ثابتة. فقد بلغت معدلات 


# عضو مجلس ألسلامة الوطنى س كارسون س نيقاد! ‏ الولايات المتحدة 
الأمريكية. 
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کیلومتر سیر. بيغا زادت ي الوقت نفسه معدلات الوفیات عن ۹ر٣‏ لکل 
٠‏ مليون كيلومتر سير على معظم الطرق القدية التي م تنل نصيبا كبيرا 
م التحسى خلال الثلائن عاما الماضية و يتضح هنا أن التصمم 
والتشغيل اليد للطرق مكن أن يقدم السلامة بالطرق. 

ولقد كانت هناك عراقیل کثيرة وقفت نې وجه تحسی طرقاتنا 
وتوفر وسائل السلامة مها نقص الاعتمادات ال اليةء امتداد الطرق. 

والجمهور يشعر أن الحوادث ظاهرة طبيعية مرتبطة بالسيارات 
و ينبغي توقعها » وس اكر المراحل التى سامت في هذا الموقف الاسطورة 
السائدة في الولايات العخدة ورما قي الدول الاخترى وهى اسطرة 
«الصامولة خلف العجلة» » فجميع المقالات بانجلات تؤكد ان ۸٠‏ الى 
٠‏ بالاثة في جيع الحوادث تحدث بسبب انحطاء السائقين. وهذا التأكيد 
لايأتي فقط عن العامة بل ايضا من احصائي السلامة وهذا يعى أن 
الاطرة هة ا فبالطبع ان اخطاء البشر س اهم اسباب الكثر 
مس الحوادث ولكن نادرا ماتكون العامل الوحيد » فثلا هل نعتر الحادئة 
التي يتسبب فا السائق لتوقفه المغاجى- بسبب علامة مرورية مركبة 
نعيجة لارتكاب السائق للخطأ ؟ وهل الاصطدام بواجهات السيارات في 
الطريق الضيق الخنالي سن علامات الخطوط خطاً السائق فقط؟ وهل 
السائق الذي يفقد السيطرة في متحنى خالي سن العلامات في ليل مطر 
يتير مخطفا؟ بالطبع لاء فانتم تعلمون وعامة الناس يعلمون ذلك » وحتق 
مهندسون الطرق » يعترفون ذه الأخطاء امندسية ومسثوليتا. 

ان اخطاء السائق تساهم في الكثير مس الحوادث وكذلك الال 

بالنسبة لنوعية الطريق » وعللى ذلك فان حالة الطريق قد تقود السائق 
لارتكاب الخطأً أو منعه من اتخاذ القرار الصحبح بسبب تصمم الطريق › 
فاذا اعتبرنا ان السائق هو السبب الاساسي في الحوادث فلماذا يكون 
حدوث الحوادث على الطريق الحديغة أقل من نصف معدل الحوادث 


کے 


بالطرق القدة التي لا تتوفر فيا متطلبات السلامة. 
ني الولايات المتحدة اتيح للقليل جدا من ضباط الرور فرصة التدريب 
على أسس التصمى ني سلامة الطرق » فهم الذين يقومون على تنفيذ 
الانظمة وبالتالي فان تقاريرهم عن الحوادث التي تعتبر اساسية-رغم 
تحسينات الطرق ‏ كانت تت ركز بصفة عامة على عالفة القانون » وكان 
رسمهم للحادث ليس ذا قيمة لأنم يكونوا مؤهلي لوضع اعتبار لخحالة 
الطريق وان وضع الطرق قد يساهم في وقوع الحادثة وأن اقتراحاً 
بالتحسين مثل وضع علامات يساعد في منع وقوع الحوادث. وعللى ذلك 
فان هذا التدريب يعد غاية في الأهمية فؤلاء الضباط . 

ان القيادة الافضل صعبة في حد ذاتها وتتطلب الى نشاط وعلينا 
أن نتصور مدى هذه الصعوبة عند الازدحام بالطرق السريعةء تخيل أن 
السائق يتوقع ان يعخذ من ١‏ الى ۳ قرارات في ثائية واحدة ومواجهة 
موقف حطر في كل ساعة » والاصطدام مرة او مرتيى في الشهر. أن تقسم 
الطريق يقلل من عدد الحوادث ويساعد السائق في العمل على تأمين 
سلامته ومکن ان يتم ذلك مقابلة توقعات السائق اثناء سيره بالطريق. 

ولكى نحقق الانسجام بين متطلبات السلامة وبي السائق 
والسيارة والطريق » يجب أن يتمير الطريق متانة التصمم كا يجب أن 
يلي توقعات السائق» معنى آخحر أنه يجب الا يواجه السائق بأي مفاجئات 
اثناء قيادته في الطريق. واذا م تتوفر هذه الظروف فیتوقع وقوع الشاكل 
والحوأدث وعادة يضبط السائق سرعة سيارته استنادا على تنبؤه بظروف 
الطريق فثلا سرعة ۸٠‏ ك م في الساعة قد تكوں مناسبة ني طريق محلل 
يحمل يزات الطرق الخارحية اذا كان التصمع يتكون من مارسات 
طويلة مع المنحتيات في المواقع الحرجة ولكن هذا التصمم يكون متناقضاً 
بالنسبة للساتق. 

وبحدث الناقض ايضا عندما يضيق الطريق فجأة » او توضع 
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جسور ضيقة في الاماكس التي توسع فيا الطرق » او عندما لا توضع 
العلامات الكافية للمنحنيات. 

ومن التناقضات التى تمارس في الولايات المتحدة تحديد السرعة 
واللسرعة الارشادية » فكثر من السلطات تحدد السرعة بناء على 
الاحناءات الأفقية فقط متجاهل الانحناءات الرأسية بالطرق الريفية كا 
تؤدى هذه التناقضات في بعض االات الى ترايد عدد الاصطدامات 
الراسة 

هناك تناقض آخر في التصمم اصبح له اهمية وهو التناقض في 
الصيانة والتوعية أن ميزانيات صيانة الطرق محدودة ونتبحة لذلك فان 
الصيانة انحذة في التدني. كا أن الحوادث التاحمة عن السيارات التى يفقد 
فها سائقها التحكم بعد الخروج عن حافة الطريق الذي تمت صيانته 
بطريقة غير صحيحة أصبحت متزايدة. أما حالات الخروج الى مناطق 
الانشاء والاصلاح فقد أصبحت حالات عادية. 

بالاضافة الى مقابلة توقعات السائق في تصمم الطرق فهناك 
العمل الكشثر الذي حب اجازه لااد الانسجام والتناسق بی السائق 
الرخص له والطرق التق نصممها فثلا ني الولايات المتحدة تصمم 
النحنيات الرأسية (منحنيات راسية هلالية) على اساس مسافة إلتوقف 
الى تضمن السلامة وتقدر جوالي ٠١١‏ قدما للسرعة الحددة مائة كيلومتر 
في الساعة » باستخدام هذه المسافة نفترض ان ای سائق مکته ان يرى 
بوضوح بقوة ۲٠/۲١‏ ولايرخص للسائق الذي لاتكون قوة نظره ٠٠/۲١‏ 
فاكثر. أما بالنسبة لولاية نيفادا التي فقد وجد أن حوالي ۲١‏ باائة مس 

ان عسافة التوقف التى تضمن السلامة بصفة عامة تتكون من 
مسافة الكبح «الفرامل» والتي تتوقف على السرعة وزس تفاعل التفكير 
فالمسافة الى تقطع اكا هده اة تتو عل رة السيارة ورفن 
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تفاعل التفكر هو الزمن الذي يستغرقه السائق بي اتخاذ القرار بألتوقف 
والضغط على الفرامل. 

وهناك مشروعات امحاث عديدة في امريكا الشمالية واوروبا 
لتحديد زمن التفاعل. ورما يكون !كثر الابجاث فائدة ذلك الذي انجزه 
((نوحسون وقومر» بالسويد عام ۷4م لقد قاست جیع الامحاٿ المدة 
بن اشمة الضوء أو صوت البوق الذي كان اشارة التوقف واللحظة التي 
يستخدم فيا الشخص للفرامل وهذه الدة تختلف من هر٠‏ من الثافية 
الى ۷ر١‏ ثواني حسب طبيعة الشخص. 

وحسابات الزمن هذه تكون في الظروف العادية حيث تكون 
الانوار قليلة ولا ارتبا كات __ ولقد اضافت الولايات المتحدة ودول عديدة 
احرى عاملا آخر لدة البحث وافترضت هر۲ ثانية لدة التقاعل 
التفكيري. وهذه مدة كافية تلائم معظم السائقين اليقظن عندما يكون 
القرار الوحيد الذي يجب ان يتخذه السائق هو التوقف استجابة ثل هذه 
الاشارات الضوئية. 

وتبرز المشكلة عندما يستغرق السائق مدة ١ر۲‏ ثانية في الاوضاع 
الاكثر تعقيداً مثل تقاطعات السكة الحديد حيث ينبغي على السائق إن 
ينظر الى اليمين واليسار واذا كان هناك قطار يتوجه نحوه فعليه أن يقرر 
هل يتوقف ام يقطع القضبان قبل وصول القطار؟ فالسائق له مدة لبحث 
البيئة حوله ومدة لعملية اتخاذ القرار قبل مدة التفاعل التى يُضغط فيها 
على الفرامل. فالمدة الاضافية المطلوبة لعملية القرار تتراوح بين ثانيتين الى 
سبعة ثواني لبعض ألناس. ويحتاج السائق في كتير من الحالات الى مسافة 
توقف اضافية عندماً بتطلب الوضع اتخاذ اكثر من قرأر واحد: ألقرار 
بالتوقف زائد احتمال الدوران حول عائق ء وتخفيض السرعة أو زيادتها 
لتفادي العائق. مثل هذه الحالات تحدث في المنحنيات الرأسية اهلالية 
وني التقاطعات الريفية ومناطق الانشاءات» والمناطق التى ينبغى أن 
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تتواجد فيها شرطة ننفيذ الأنظمة يومياً هى مواقع ! ادث أو أي منطقة 
طوارىء. فاذا كانت مدة القرار هذه للسائق الحيد ه ئوانى على سرعة 
٠‏ كيلو متر في الساعة فقد يحتاج ا اف اا اشا اك 
من التوقف» لذلك يجب أن يؤخذ في الاعتبار تصميم الطريق والعلامات 
والاشارات اذا كنا نسعى لتأمين سلامة السائق. وحتى هذه التسهيلات 
لاتضع اعتباراً للعجز الطبيعي للسائق الذي قد يحتاج الى المساعدة » 
فالشخص الرهق أو المتقدم في الس قد يستغرق وقتاً أطول في التفاعل 
فتكون الحاجة أكبر لجودة معايير تصميم الطريق. 
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